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運転特性の違しゅミら見た危機意識の実験的研究
ノ〈ーチヤノレリアリティを用いた交通事故シミュレーション
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1序論
1・1 研究の背景
現在わが国において、政府の交通安全対策などの効果に
より、交通事故死亡者数は近年では減少傾向にある。その
一方で事故発生件数・負傷者数は年々増加している。現代
の社会生活において自動車による交通は欠かすことが出
来ない移動手段であるが、それに因って起こる交通事故は
都市の安全を脅かしている。その原因には様々な要因があ
るが、当事者の間で事故が起き得る状況に対する危機意識
の違い、それに対する行動の違いというものもあるのでは
と考えた。そこで、乗り物による違い、また、普段の経験
が乗り物が違ったときにどのような影響を与えるかにつ
いて、交差点における 4輪車と 2輪車の巻き込み事故に着
目し、様々な状況を設定できるバーチャルリアリティによ
るシミュレーターを用いて 4輪車と 2輪車の比較実験を
することにした。
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1固 2 研究の目的
本研究の目的は、交通事故シミュレーターの開発と、そ
れを用いて、 4輪車と 2輪車に乗るドライパーの運転にお
ける危険認識、行動の特性を把握する事である。
ト 3 研究の方法
研究は、以下の手順で、行った。
① シミュレーター内容の設定とその開発
② シミュレーターを利用して実験を行う
③ 被験者から心理評価アンケートと行動結果のデータ
を採取
④ 考察
ト 4 調査の概要
調査対象. 普段4輪車、 2輪車に乗っている被験者を各
9名ずつ。(表 2)
実験日時 2001年 12月
調査手順
被験者に実験内容を教示し、バーチヤルリアリティによ
る交通事故のシミュレーションを体験してもらう。
そのときにブレーキ操作をしてもらいブレーキの操作
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記録を、またアンケートによる危険度評価を採る。
アンケートは 7段階で、 1を非常に危険、 4をどちらで
もない、 7を非常に安全とした。
実験をしてもらうのは、 4輪車と 2輪車にそれぞ、れ乗っ
た場合の事故シミュレーションで、それぞれ、ランダムに
15パターンずつ、それぞれにダミーを 5パターン加えて
計40パターンを実施。所要時間は 55分。
表 2
調査対象
4輪車に良く乗る人
2輪車に良く乗る人
合計
2.シミュレーターの開発
実験で使用するシミュレーターを開発した。以下に内容
を示す。
2・1 シミュレーターの構成
コンビューターを用いて、 3次元の仮想、現実空間を作成
し、プログラムを用いて中に配置した物体 (4輪車・ 2輪
車など)を動かした。被験者にその映像を提示じ、ブレー
キの代わりにレバーを用いて、ブレーキ操作を行ってもら
った。
2国 2 シミュレーシヨンの内容
シミュレーターで再現するのは前述のとおり交差点に
おける 4輪車と 2輪車の巻き込み事故 (4輪車左折・ 2輪
車直進)であるが、被験者側に提示する内容として 27パ
ターン、表 1の変数に従って設定をし、 4輪車運転の立場
になってもらう場合、 2輪車運転の立場になってもらう場
合を設定した。
表 1
? ? ? ?
2園 3 シミュレーターの評価
シミュレーターを使用して、実験を行い後述の結果を得
たが、まず、シミュレーターについて検討をする。
シミュレーターの評価については実験終了後に被験者
にアンケートをとった。図 2のような比率で回答を得た。
これによると、全体的に評価は良かったという様子がう
かがえ、それなりに再現度が高い物と被験者に受け止めら
れたようである。
4輪車乗車の被験者提示映像
2輪車乗車の被験者提示映像
図 l 被験者に提示した映像例
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図2 VRに対する評価アンケート集計
ただ、奥行きや速度感は他の項目と比べて低く評価され
る傾向があり、この部分の改良は今後の課題となった。
ただ、全体的に再現度は高い物と受け止めてもらえた様
子であり、実験に際してデータの信用性はあるものと評価
運転特性の違し1から見た危機意識の実験的研究
できると考える。
4. 実験結果と特徴
4圃 1 運転車両の違いによる特徴
まず、 4輪車と 2輪車の乗り物による違いを見るために
それぞれのデータを比較園検討・分析をした。
結果は以下のとおりであった。
4困 1固 1 危険度評価による分析
心理的評価である危険度評価は、 2輪車乗車時のほうが、
4輪車乗車時よりも危険と評価する傾向がわずかながら
高い事がわかった。(表 3) (図 3)
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図3 乗車車両別、パターン毎の評価平均散布図
また、評価と変数との関係を見るために、相関をみた。
ただし、変数を
Xl: 4輪車の交差点、進入時における 2輪車との前後距離
X2:4輪車と 2輪車の側方の距離
X3:2輪車の速度
とおいた。以降すべてこれに従い、また状況を、表 1に2
輪車が前に行って衝突を回避、 2輪車と衝突、 2輪車が後
ろで衝突を回避と分け、分析をした。
距離の数値は右と進行方向を+とした。
表4 状況別、評価と変数の相関
4輪車乗車時 X1 X2 X3 
2輸が"IJで 0.734424 f冷静明ゆ告 即日75739
衝突 0.814472 -0.13142 -0.83909 
2輸が後ろで -0.86126 0.220876 0.818832 
2輪車乗車時 X1 X2 X3 
2輸が前で 0.863811 0.059835 一0.90337
衝突 0.788355 0.201981 -0.8679 
2輸が後ろで -0.26359 右手品t;i言r，t￥丘通 0.204519 
表 4の薄グレーの部分が相関が高い部分であるが、
X2については相関が低い。ただし、濃グレーの部分のよ
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うに、自分の乗っている車両が後ろの場合は他の状況に比
べて相闘が高くなっている。
また、重回帰分析による分析も行ったが、どちらも、 2
輪車の速度が上がると危険という判断をする傾向が見ら
れた。(ただし、 2輪車乗車時の衝突は除く)
4回 1園2 ブレーキ操作率による分析
次に、パターンごとでブレーキを操作した割合を調べ、
その割合と変数との関係を調べた。
まず、表 5は4輪車乗車時と 2輪車乗車時でブレーキを
使用した割合の平均を表したものだが、全体として 4輪車
乗車時より、 2輪車乗車時の方がブレーキの操作頻度が高
いのがわかる。また、図 4で分布からも、その傾向がわか
る。また、危険度評価と同様、相聞を取った。
表 5 乗車車両別ブレーキ操作率平均
4輪車乗車時 12輪車乗車時
平均ブレー キ操作率(%) 50.62103 78.13318 
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表 6 状況別、操作率と変数の相関
4輪車乗車時 X1 X2 X3 
2輸が目1]で 0.159145 0.35933 ー0.19412
衝突 0.702428 -0.47 -0.63888 
2輸が後ろで 。‘877247 -0.21358 一0.89162
2輪車乗車時 X1 X2 X3 
2輸が目IJで -0.93381 一日目12927 0.941645 
衝突 -0.01474 一0.02091 0.020911 
2輸が後ろで 0.737324 0.535064 一0.64406
やはり、危険度評価と同様、 X2については相関が低い。
また、重回帰分析も行った。
それによると、 Xlについては4輪車乗車時では係数が
高く出て、 2輪車乗車時よりも影響を受けていることがわ
かった。また、 X3については 4輪車乗車時では X3が大
きくなると操作率が下がり、 2輪車乗車時では操作率が上
がる傾向が見られた。
4園1.3 危験度評価とブレーキ操作率の関係
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心理的評価の危険度評価と、行動結果のブレーキ操作率
の関係を乗り物の違し、から探る。
4輪車乗車時と 2輪車乗車時で、実験ごとに散布図をと
り近似直線を追加した。(図 5)
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図5 ブレーキ操作率・危険度評価散布図(近似直線)
4輪車乗車時の方が、 2輪車乗車時に比べてブレーキ操
作率が高い場合に安全側の評価をしていることがわかる。
前述の通り、 2輪車乗車時に操作率が高くなっているが、
これらの事より 2輪車に乗車した時は危険だと判断した
為にブレーキを使い、 4輪車に乗車した時はブレーキを使
って回避出来たので、安全だと答える傾向が見受けられる。
また、特徴をまとめれば、
2輪車乗車時は4輪車乗車時よりも危険だと感じやす
どちらも、前方にいる車両については能動的に回避を
試みるが、後方の車両に対しては認識をしていない傾
向が見られた。
ということがわかった。
5. 考察
次に、普段乗っている車両による属性でどのように違い
が出るかの分析を乗車車両に因る違いをさらに細分化す
ることで行った。
ここでは普段 4輪車に乗る被験者群を 14輪属性J、2
輪車に乗る被験者群を 12輪属性Jとしている。
5・1 危険度評価による分析
図6は、被験者の危険度評価を属性で比較した散布図で
ある。
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図6 属性別危険度評価散布図
4輪車乗車時よりも 2輪車乗車時の方が、属性による違
いが出ている。さらに状況別に分けて見ると 2輪車乗車時
に 12輪車が前方で」と「衝突」の状況の場合に 4輪属性
の被験者の方が危険と評価している。 2輪車の速度につい
ては2輪車乗車時に、 2輪属性の被験者が、速度が遅い場
合に、 4輪属性の被験者の方が、速度が速い時に危険と判
断している傾向が見られた。
そして変数の評価に対する影響を見る為、相関をとった。
その中で特徴が見られたものを表7にあらわした。
4輪乗車時の場合、 2輪車が前での場合は4輪属性被験
者の方が X2の相闘が 2輪属性被験者より高く出ている。
また、 2輪車乗車時の場合、衝突と 2輪車が後ろでの場合
にそれぞれの属性で、違った値が出ている。衝突時は、 2輪
属性の被験者にはあまり変数は評価に影響がなく、 2輪車
が後ろでの場合には 4輪属性の被験者には変数の影響が
余り無い事がわかる。
運転特性の違し泊ミら見た危機意識の実験的研究
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表 7 危険度評価と変数の相関(抜粋)
乗車車両 変数 X1 I X2 1._X3 
属性|状況 2輪車が別で衝突を回避
4輪車 4輪属性 0.691711 0.674771 -0.7165 
2輪属性 0.695441 0.386991 -0.7209 
属性|状況 2輪車と衝突
2輪車 4輪属性 0.7061 0.004471 -0.7006 
2輪属性 一0.25771 0.233521 0.18872 
属性|状況 2輪車が後ろで衝突を回避
2輪車 4輪属性 0.359221 0.323231 -0.4252 
2輸属性 0.62131 0.150851 0.56082 
また、重回帰分析も行い、係数を出した。
それによると、 4輪車乗車時には危険度評価には4輪属
性の被験者の方が変数の影響をより受けている事がわか
り、また、 X2については、 2輪属性の被験者は 4輪車と 2
輪車が接近すると危険と判断するが、 4輪属性の被験者で
は、衝突の状況だけで接近すると危険という傾向を見せて
いた。 2輪車乗車時でも、変数の影響は4輪属性の被験者
の方が強く受けていた。
5圃 2 ブレーキ操作率による分析
乗り物に因る違いと同様、次にブレーキ操作率について
も同様の分析を行った。
表8は、属性によるブレーキ操作率の平均である。 2輪
属性のほうが数値が高いが、それはわずかである。
表8 属性別ブレーキ操作率平均
平均ブレー キ操作率(%)
4輸属性
63.96384 
図7は、被験者のブレーキ操作率を属性で比較した散布
図である。それぞれの被験者属性でかなりの差が見られる。
普段乗っているの乗り物の影響が相当に強く出ていると
言える。また、表9の通り、 4輪乗車時では、 2輪属性の
被験者のブレーキ操作率が高く、 2輪乗車時では逆に 4輪
属性の被験者方が高く、普段乗っている乗り物と違う場合
にブレーキ操作率が高い傾向が見られる。また、変数と操
作率の関係を見る為に相関をとったが、属性に因る違いは
あまり見受けられなかった。変数の影響はどちらも余り違
いは無い。
そして、重回帰分析によって係数を出して比較をした。
それによると、 2輪乗車時で、 2輪車が前での場合、 4
輪属性ではXlが大きくなると操作率が上がるのに対し、2
輪属性では操作率が下がった。
また、速度も同様に、 4輪属性では X3が大きくなると 4
輪属性では操作率が高くなるが、 2輪属性では操作率が下
がった。
5圃 3 危険度評価とブレーキ操作率の関係
心理的評価の危険度評価と、行動結果のブレーキ操作率
の関係を属性の違し、から探る。
図8は乗車車両別でブレーキ操作率と危険度評価の
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表9 属十朗IJ、乗車車両別平均ブレーキ操作率
4輪乗車時平均ブレ{キ操作率(%)
2輪乗車時平均ブレー キ操作率(%)
関係を見た散布図であるが、これによると、 4輪車乗車時
には、 4輪属性の被験者は、広く分布し、また危険と判断
するにつれ、ブレーキ操作率も上がるが、 2輪属性の被験
者では、逆に安全と判断しでもブレーキを操作している傾
向が見られる。 2輪乗車時では 4輪属性の被験者がブレー
キを操作する傾向にあるのに対し、 2輪属性の被験者は広
く分散する傾向が見られる。
また分析の結果、以下の特徴が見られた。
乗車車両と属性が一致した場合、安全と認識する傾向
が、また、乗車車両と属性が一致しない場合は危険と
感じやすくなる傾向がある。
操作率についても同様で、ある。
4輪属性の被験者は、ブレーキを使う状況を危険と判
断をし、 2輪属性の被験者は危険な状況でブレーキを
使うという傾向がある。
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6. 結論
本研究の結果、以下の事がわかった。
同じ状況でも 2輪車に乗った場合の方が危険と感じ
やすい。つまり、 4輪車に乗ると危機意識が薄くなる。
自分が普段乗っている車両と同じ場合は、危機意識が
低下し、操作率も下がる。これは、普段の感覚から来
る慣れが影響していると考えられる。
普段 4輪車に乗っている被験者は危険かどうかを結
果から判断し、 2輪車に乗っている被験者は結果より
も状況自体から危険かどうかを判断している傾向が
ある。
これらの事からやはり、 4輪車に乗った場合は体を守る
ボディが周囲にある事で危険に対する注意が薄くなりま
た、周囲の状況が主主体に隠れてわかりにくくもなると言え
る。 2輪車は体が剥き出しなので危険に対して注意深くな
ると言える。
つまり、これには事故の際に被害を被り易い、被り難い
という立場がそのまま出ていると言える。
また、それが被験者の特性にも影響をしていて、普段の
危機意識の影響が実験にも現れたと言える。
また、普段から自動車に乗っている被験者は起きた結果
からその状況が危険なのかどうかを評価し、それに対して
普段から 2輪車に乗っている被験者はその状況自体から
危険なのかどうかを評価する傾向があると言える。
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まず、現実空間で実験を行った場合にはどうなるのか、
シミュレーターとどう違うのかを明らかにする必要があ
る。また、様々な状況を衝{更に用意出来るというバーチャ
ルリアリテイの利点を生かし、交通事故の一例のみならず、
生活環境の研究に広げてゆきたいと考える。
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